Транспортные коридоры Казахстана: проблемы и перспективы by Балгабеков, Т. К.
Ëåñîïðîìûøëåííûé êîìïëåêñ. Òðàíñïîðòíî-òåõíîëîãè÷åñêèå âîïðîñû 103
УДК 656*02:656*07 
Т. К. Балгабеков, кандидат технических наук, профессор  
(Карагандинский государственный технический университет, Республика Казахстан) 
ТРАНСПОРТНЫЕ КОРИДОРЫ КАЗАХСТАНА:  
ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ 
Доля транспортной отрасли в ВВП страны составляет 9%. За последние десять лет в развитие 
транспортно-коммуникационного комплекса вложен 1,4 трлн. тенге. И еще 4,2 млрд. дол. составили 
иностранные инвестиции. Объем перевозимых грузов за эти годы возрос до 2,5 млрд т, или в 1,8 раза. 
Количество обслуженных авиапассажиров выросло до 6 млн., или в 5,5 раза. Пропускная способность 
железных дорог увеличилась до 260 млн. т, или в 1,5 раза. За годы независимости построено 740 км 
новых железных дорог (Хромтау – Алтынсарино – 402 км, Аксу – Дегелен – 183 км, Шар – Усть-
Каменогорск – 151 км), что сократило расстояние перевозок внутри страны на более чем 700 км [1]. 
The share of transport sector in the country's GDP is 9%. Over the past ten years in the 
development of transport and communication complex embedded T1 4 trillion. And another $ 4.2 
billion were foreign investments. The volume of goods transported over the years increased to 2.5 
billion tons, or 1.8 times. The number of passengers served has grown to 6 million passengers, or 5.5 
times. The capacity of the railways has increased to 260 million tons, or 1.5 times. Since independence, 
built 740 km of new railways (Khromtau – Altynsarino – 402 km, Aksu – Degelen – 183 km, Shar – 
Ust-Kamenogorsk – 151 km), which reduced to a 700 km distance transport within the country [1]. 
Введение. Президент Республики Казах-
стан Н. А. Назарбаев отметил: «Для резкого уве-
личения инвестиций следует шире использо-
вать огромный транзитный потенциал нашей 
страны.  
…Активнее искать пути максимального 
содействия беспрепятственному перемещению 
товаров, рабочей силы и туристов. 
…Активизировать региональное межгосу-
дарственное сотрудничество по развитию 
транспортных коридоров, особенно в рамках 
интеграционных соглашений. 
На востоке страны Хоргос, на западе – 
порт Актау – должны стать реальными сво-
бодными экономическими зонами, то есть от-
крытыми воротами Казахстана». 
В стране создана сеть транзитных маршрутов 
по трем приоритетным направлениям: 1) Россия – 
страны Европы и Азии; 2) Китай, Япония и стра-
ны Юго-Восточной Азии; 3) Страны Централь-
ной Азии, Закавказья, Черного моря, Персид-
ского залива и Турция. В каждом из указанных 
направлений по территории страны проходит  
5 сложившихся международных транспортных 
коридоров: Северный коридор Трансазиатской 
железнодорожной магистрали (ТАЖМ, За-
падная Европа – Китай, Корея, Япония через 
Россию и Казахстан (участок Достык – Аста-
на – Петропавловск)); Южный коридор ТАЖМ 
(Юго-Восточная Европа – Китай и Юго-
Восточная Азия через Турцию, Иран, страны 
ЦА и Казахстан (участок Достык – Сарыагаш); 
Центральный (среднеазиатский) коридор (Цен-
тральная Азия – Россия и страны ЕС (участок 
по РК Сарыагаш – Арысь – Кандагач – Озин-
ки); «Север – Юг» (Северная Европа – страны 
Персидского залива через Россию и Иран с уча-
стием Казахстана на участке морпорт Актау – 
регионы Урала и Актау – Атырау); «ТРАСЕКА» 
(Восточная Европа – Южный Кавказ – Каспий-
ское море – Центральная Азия (участок по РК 
Достык – Актау). Дополнительно к этим кори-
дорам присоединяется Западная Европа – За-
падный Китай. Внутри Казахстана эти коридо-
ры делятся на 6 железнодорожных и 6 автомо-
бильных транспортных коридоров. 
На сегодняшний день товарооборот с РФ 
составил 8,5 млрд. дол., странами ЕС –  
38,2 млрд. дол., КНР – 14,8 млрд. дол., стра-
нами ЦА, Индией, Ираном – 4,4 млрд. дол. 
Общий товарооборот Республики Казахстан 
со странами мира – 81,3 млрд. дол. США. 
Через воздушное пространство страны про-
ходит 4 международных воздушных коридора. 
В рамках ГПФИИР реализуется Программа по 
развитию транспортной инфраструктуры на 
2010–2014 годы, которая предусматривает реа-
лизацию свыше 60 инфраструктурных проектов 
на общую сумму 2,8 трлн. тенге. За эти годы 
планируется построить около 1,5 тыс. км новых 
и электрифицировать 1 тыс. 700 км железных 
дорог, построить и реконструировать около 
50 тыс. км автодорог, провести работы по ре-
конструкции и модернизации аэропортовой ин-
фраструктуры, развитию национального мор-
ского торгового флота, инфраструктуры мор-
ских портов. 
В декабре 2009 года президенты Беларуси, 
Казахстана и России подписали Декларацию о 
формировании Единого экономического про-
странства, которое включает 165 млн. человек, 
мощности тысяч предприятий, колоссальные 
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природные ресурсы. Создан и успешно функ-
ционирует Таможенный союз (ТС) Беларуси, 
Казахстана и России. В результате создания Та-
моженного союза сформировалась единая тамо-
женная территория, серьезный импульс получи-
ла взаимная торговля, упрощены многие проце-
дуры, сократились расходы и время на переме-
щение товаров внутри Таможенного союза. 
Впервые на постсоветском пространстве возник 
наднациональный орган – Комиссия Таможен-
ного союза. Результаты взаимной торговли впе-
чатляют, и даже самые осторожные эксперты 
предрекают членам Таможенного союза к 2015 
году прибавку в 15% к ВВП. 
Проблемы, которые надо решать до 2015 го-
да [1]. 
Автодорожная отрасль: 
– приведение в хорошее и удовлетвори-
тельное состояние 80% автодорог республикан-
ской и 65% местной сети; 
– введение платной системы на отдельных 
участках автодорог республиканского значения. 
Железнодорожная отрасль: 
– повышение скорости грузового сообще-
ния на 15–20%, а по основным международным 
транспортным коридорам на 20–30%;  
– снижение уровня износа активов желез-
нодорожного транспорта в среднем до 60%; 
– реализация новой тарифной политики в 
железнодорожной отрасли. 
Гражданская авиация: 
– проведение реконструкции взлетно-
посадочных полос, пассажирских и грузовых 
терминалов в 13 аэропортах республики; 
– увеличение числа международных воз-
душных сообщений в 2 раза по сравнению с 
2010 годом и внедрение европейских авиаци-
онных стандартов. 
Водный транспорт: 
– доведение количества торгового флота до 
11 единиц, в том числе 9 танкеров и 2 сухо-
грузных судов; 
– обновление и модернизация государст-
венного технического речного флота в количе-
стве 24 единиц; 
– реконструкция и модернизация Усть-
Каменогорского, Бухтарминского и Шульбин-
ского шлюзов. 
Автомобильный транспорт: 
– снижение количества транспортных про-
исшествий на 8% к уровню 2009 года; 
– внедрение экологических стандартов «Ев-
ро-3» и «Евро-4»; 
– внедрение цифровых тахографов на меж-
дународных перевозках. 
Перспективы. В целом в 2015 году плани-
руется завершить реконструкцию всех 6 меж-
дународных автодорожных коридоров общей 
протяженностью 8415 км. Для Казахстана ос-
новной точкой международного транзита явля-
ется международный железнодорожный погра-
ничный переход с Китаем Достык – Алашань-
коу. В результате принятых мер будет увеличе-
на пропускная способность участка Актогай – 
Достык и пограничного перехода Достык – 
Алашанькоу: в 2011 году до 16,5 млн. т, а к 
2020 – 20 млн. т. Формированию новых маршру-
тов в направлении Восток – Запад и Север – Юг 
как для казахстанской продукции, так и тран-
зитных грузов способствуют реализуемые ж.-д. 
проекты «Жетыген – Коргас» и «Узень – гос-
граница с Туркменистаном». Для дальнейшего 
формирования оптимальной сети железных до-
рог до 2020 года предусматривается реализация 
других проектов строительства ж.–д линий: 
«Жезказган – Бейнеу» (988 км), «Аркалык – 
Шубарколь» (212 км), «Ералиево – Курык» 
(14,4 км). Также планируется электрификация 
около 1800 км участков железных дорог: «Ма-
кат – Кандыагаш» (392 км), «Алматы – Акто-
гай» (541 км), «Актогай – Моинты» (522 км), 
«Достык – Актогай» (309 км). 
В рамках Таможенного союза Казахстан рас-
считывает стать надежным транзитным коридо-
ром между странами, граничащими с южными 
границами Таможенного союза, и участниками 
организации. «Со временем транспортный кори-
дор Достык – Хоргос – Москва – Брест может 
превратиться в экономический коридор. В этой 
связи сухопутный маршрут через страны ТС мо-
жет рассчитывать на повышение грузопотока в 
направлении Китай – Европа на 15–18%». При-
мером может служить запуск 28 октября 2011 г. 
контейнерного поезда «Сауле» по маршруту 
Чунцинь (КНР) – Достык (РК) – Клайпеда (Лит-
ва) – Антверпен (Бельгия). Время следования от 
станции Достык – порт Клайпеда – 10 сут. В де-
кабре 2011 года планируется запуск аналогичного 
контейнерного поезда «Балтика Транзит II» меж-
ду Эстонией и Казахстаном. Планируется запуск 
контейнерного поезда «Меркурий» между Росси-
ей, Беларусью и Казахстаном. 
Основным критерием эффективности рабо-
ты станции по обслуживанию перевозок, несо-
мненно, является доход станции, сформирован-
ный на данных перевозках. Таким образом, ак-
туальной задачей является разработка методики 
расчета дохода станции, обслуживающей пере-
возки сырья предприятий. 
Разработанная методика направлена на вы-
явление функциональной зависимости дохода 
операторской компании от основных показате-
лей (объем, расстояние перевозок, количество 
вагонов в отправке, доля обратной загрузки) и 
технологии перевозок (собственные, арендо-
ванные, АО «НК «КТЖ» вагоны, локомотивы).  
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Укрупненно доход операторской компании 
(Д), обеспечивающей железнодорожные пере-
возки, рассчитывается по формуле [2, 3]: 
Д = клД∑ – Ипр ,                       (1) 
где ∑ Дкл – договорная плата предприятий-
клиентов за услуги, предоставляемые опера-
торской компанией; Ипр – общие приведенные 
издержки операторской компании. 
Считая, что до заключения договора транс-
портно-экспедиционного обслуживания пред-
приятия пользовалось услугами АО «НК 
«КТЖ», для привлечения клиентов предполага-
ем определенную скидку с провозной платы, 
предлагаемой АО «НК «КТЖ»:  
лок. КТЖ
кл ваг.КТЖД 1 100
Q P
m
μ⎛ ⎞= ⋅ ⋅ −⎜ ⎟⎝ ⎠∑ ,         (2) 
или в случае использования варианта с обратной 
загрузкой (например, гранулированным шлаком) 
в адрес сырьедобывающего предприятия: 








⋅ + λ μ⎛ ⎞= ⋅ ⋅ −⎜ ⎟⎝ ⎠∑ , (3) 
где Q – объем перевозок, т/год; λ – доля обрат-
ной загрузки в адрес отправителя предприятия 
от общего объема перевозимого сырья; m – ко-
личество вагонов в отдельной отправке; 
лок.КТЖ
ваг.КТЖР − провозная плата перевозок сырья 
локомотивом АО «НК «КТЖ» в вагонах АО 
«НК «КТЖ» за отдельную отправку (маршрут), 
тенге; μ – скидка клиентам, %. 
Ипр = К∑  / Ток + НИ + А + Итар + Эпс + 
+ Эар + Эш ,                           (4)  
где К∑ – суммарные капитальные затраты на 
приобретение необходимого подвижного со-
става, тенге; Ток – нормативный срок окупаемо-
сти подвижного состава, лет; НИ = К∑  · 0,02 – 
налог на имущество, тенге; А – амортизацион-
ные отчисления, тенге; Итар – издержки опера-
торской компании за пользование инфраструк-
турой и подвижным составом АО «НК «КТЖ»; 
Эпс – эксплуатационные расходы на содержание 
собственного (арендованного) подвижного со-
става, тенге; Эар – расходы операторской ком-
пании подвижного состава (в зависимости от 
применяемой технологии перевозки), тенге; 
Эш – эксплуатационные расходы на содержа-
ние штата офисных сотрудников операторской 
компании, обслуживающих данные перевозки, 
тенге. 
Капитальные затраты, как и издержки на амор-
тизацию, включаются только при использовании 
технологии перевозок в собственных вагонах 
(локомотивах): 
К∑  = Nлок · Слок + Nваг · Сваг,           (5) 
где Nлок, Nваг – количество физических локомо-
тивов, вагонов в обороте с учетом резерва; Слок, 
Сваг – стоимость одного локомотива, полуваго-
на, тенге. 
А = К∑  / Тсл ,                        (6) 
где Тсл – нормативный срок службы соответст-
вующего подвижного состава, лет. 
Расчет издержек операторской компании за 
пользование инфраструктурой и подвижным 
составом АО «НК «КТЖ» производится по 
следующим формулам в зависимости от вы-




















= ⋅ ,                     (10) 
где лок.КТЖар.вагР −  провозная плата перевозок сырья 
локомотивом АО «НК «КТЖ» в арендованных 
вагонах за отдельную отправку (маршрут), тен-
ге; лок.КТЖсоб.вагР −  провозная плата перевозок сырья 
локомотивом АО «НК «КТЖ» в собственных 
вагонах за отдельную отправку (маршрут), тен-
ге; соб.локар.вагР −  провозная плата перевозок сырья 
собственным локомотивом в арендованных ва-
гонах за отдельную отправку (маршрут), тенге; 
соб.лок
соб.вагР −  провозная плата перевозок сырья соб-
ственным локомотивом в собственных вагонах 
за отдельную отправку (маршрут), тенге. 
( )эксп бриг экспПС лок лок лок ваг вагЭ С С С 365N N= ⋅ + + ⋅ ⋅ , (11) 
где эксплокС −  стоимость содержания одного локо-
мотива в год, тенге; бриглокС −  стоимость содер-
жания локомотивных бригад на обслуживание 
одного локомотива в год, тенге; экспвагС −  стои-
мость содержания одного вагона в сутки, тенге. 
Издержки операторской компании на арен-
ду подвижного состава включаются только в 
случае использования технологии перевозок в 
арендованных вагонах (локомотивах) [2, 4]: 
ар ар
пс лок лок ваг вагС 365 С 365Э N N= ⋅ ⋅ + ⋅ ⋅ ,  (12) 
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где ар арлок вагС , С −  затраты на аренду одного ло-
комотива, вагона в сутки, тенге. 
( )локлок рем исп365 24 
QN
mt k
θ= ⋅⋅ − ⋅ ,         (13) 
где локθ −  время полного оборота локомотива, 
ч; tрем – приведенное время на все виды ре-
монта в год, ч; kисп – коэффициент использо-
вания локомотива. 
лок 1 100
N n m ϕ⎛ ⎞= ⋅ ⋅ −⎜ ⎟⎝ ⎠ ,                (14) 
где ϕ− резерв (запас) вагонов, %; −n количе-
ство физических составов (вертушек), задейст-





= ⋅ ⋅ ,                   (15) 
где θ – время полного оборота составов, ч. 
Заключение. Таким образом, опираясь на 
формулы (5)–(15), расчет дохода операторской 
компании по обеспечению сырьем предприятии 
открытых разработок, сводится к решению сле-
дующих зависимостей:  
– для перевозок подвижным составом 









⋅ + λ μ= ⋅ ⋅ ;          (16) 
– для технологии перевозок в арендованных 
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– для технологии перевозок в собственных 
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 (18) 
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соб.ваг штЭ ;Р ⎤− −⎦   (19) 
– для технологии перевозок в собственных 
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)эксп соб.локваг соб.ваг штС 365 Э .Р ⎤+ ⋅ − −⎦  (20) 
Полностью расписать значения провозной 
платы и оборота вагонопотоков не является це-
лесообразным, так как определенно можно ска-
зать, что целевая функция негладкая, многоэкс-
тремальная. Из этого следует, что для оптими-
зации целевой функции приемлемы лишь про-
стые численные методы, обеспечивающие дос-
таточную сходимость при значительных затра-
тах машинного времени.  
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